esp^cenetHocument view 



Page 1 of 2 



NAVIGATION INFORMATION SYSTEM 



Publication number: 
Publication date: 
Inventor: 
Applicant: 

Classification: 
- international: 



European: 



Application number: 
Priority number(s): 



DE69506563T 
1999-05-06 

MANNINGS ROBIN (GB); WALL NIGEL (GB) 
BRITISH TELECOMM (GB) 

G01C21/00; G01C21/34; G01S5/00; G01S5/14; 
G06F12/14; G06F21/24; G08G1/09; G08G1/0967; 
G08G1/0968; G08G1/127; G08G1/137; G09B29/10; 
H04B7/26; H04Q7/38; G01C21/00; G01C21/34; 
G01S5/00; G01S5/14; G06F12/14; G06F21/00; 
G08G1/09; G08G1/0962; G08G1/0968; G08G1/123; 
G08G1/127; G09B29/10; H04B7/26; H04Q7/38; (IPC1- 
7): G01S5/14; G01S5/00; G08G1/127; H04Q7/38 

G08G1/0967A1; G01C21/34; G01S5/00R1A; 
G01S5/14B3; G08G1/0967; G08G1/0967B1 ; 
G08G1/0967C1; G08G1/0968; G08G1/127; 
G09B29/10C 

DE19956006563T 19950901 

GB19940017600 19940901; WO1995GB02065 
19950901 



Also published as: 

WO9607110(A1) 
EP0777863 (A1) 
US6169515 (B1) 
US6111539 (A1) 
FI970848 (A) 

more » 



Report a data error here 
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Abstract of corresponding document: WO9607110 
A navigation information system comprises a 
communications system having a fixed part (11 to 
20) and at least one mobile part (1 to 10), the 
fixed part including a data storage and 
processing means (15) for identifying the location 
of a mobile unit, generating guidance information 
appropriate to that location and transmitting it to 
the mobile unit. By locating most of the 
complexity with the service provider, in particular 
the navigation computer (15) and geographical 
database (17), the system can be readily updated 
and the capital cost of the in-vehicle system, 
which in its simplest form may be a standard 
cellular telephone (1), can be minimised. The 
user makes a request for guidance information, 
and the system, having determined the user's 
present location, then transmits instructions to 
the user. The user's present location can be 
determined by means such as a Satellite 
Positioning System (7). 
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Beschreibung 

[0001] Diese Erfindung bezieht sich auf Navigati- 
onsinformationssysteme. Sie ist besonders geeignet, 
um Benutzer von Straftenfahrzeugen mit einer Stre- 
ckenfuhrung zu versorgen, jedoch sind weitere An- 
wendungen moglich, die weiter unten besprochen 
werden. 

[0002] Die Navigation eines Fahrzeugs durch ein 
fremdes komplexes Straflennetz ist eine schwierige 
Aufgabe. Da Fahrer die Orientierung verlieren kon- 
nen Oder falsche Strecken benutzen, wird eine grofce 
Menge an Kraftstoff und Zeit verschwendet. Auch 
konnen dadurch, dad Fahrer Karten oder umfangrei- 
che Verkehrsschilder zu lesen versuchen und die 
Konzentration auf den Verkehr vor ihnen verlieren, 
Unfalle verursacht werden. Zudem kann ein Fahrer 
durch das Benutzen einer veralteten Karte eine fal- 
sche Strecke wahlen. 

[0003] Ein zusatzliches Problem kann auftreten, 
auch wenn der Fahrer die Strecke zu seinem Ziel 
kennt. Diese Strecke konnte infolge eines Unfalls 
oder von Wartungsarbeiten einen Stau aufweisen 
oder blockiert sein, so dafi eine alternative Strecke 
effizienter ware. 

[0004] Es wurden verschiedene Vorschlage fur Na- 
vigationsleitsysteme gemacht. Bei einigen dieser 
Vorschlage hat ein fahrzeugeigenes System einen 
Navigationscomputer und ein geographisches Infor- 
mationssystem, das im wesentlichen eine auf 
CD-ROM gespeicherte digitale Karte ist. Durch die- 
ses System wird der Fahrer uber einen Bildschirm 
und/oder eine Sprachanzeige informiert und gefuhrt. 
Diese Systeme sind sehr teuer. Jedes Fahrzeug be- 
notigt einen Navigationscomputer und ein geographi- 
sches Informationssystem. Die verursachten Kosten 
der komplexen fahrzeugeigenen Ausrustung werden 
auf ca. £1000 geschatzt. Das System ist kompliziert 
zu bedienen und kann durch den Fahrer nur sicher 
bedient werden, wahrend das Fahrzeug steht. Das 
geographische Informationssystem erfordert ein peri- 
odisches Aktualisieren, wozu an die Teilnehmer von 
Zeit zu Zeit neue CDs verteilt werden mufcten. 
[0005] In einigen vorgeschlagenen Systemen die- 
ses Typs werden uber ein Funknetz Echtzeit-Daten 
gesendet werden, um die in dem geographischen 
System enthaitenen Daten zu aktualisieren. Selbst 
dann ware das geographische System nur ab seiner 
letzten Aktualisierung genau. Zudem mufite fur den 
Aktualisierungsdienst ein Rundfunkkanal zugewie- 
sen werden. 

[0006] Es wurde auch vorgeschlagen, dafi der Be- 
treiber des Fuhrungsdienstes statistische Verkehrs- 
flufidaten sammelt, aus denen Verkehrsstau-Vorher- 
sagen getroffen werden konnen, die in die zu sen- 
denden Echtzeit-Daten eingespeist werden. Die Ver- 
kehrsflufkJaten konnen durch Sensoren am Strafcen- 
rand oder durch Betriebsuberwachung der Ausrus- 
tung der mobilen Benutzer gesammelt werden. Die 
letzte Losung kann nur Daten in bezug auf die Benut- 



zer des Systems sammeln, hat jedoch geringere Ka- 
pitalkosten. 

[0007] Bei einer alternativen Losung wird ein Sys- 
tem von Nahbereichsbaken am Strafcenrand verwen- 
det, um Fuhrungsinformationen an vorbeifahrende 
Fahrzeuge, die miteinfachen Empfangern ausgestat- 
tet sind, zu ubertragen. Die Baken ubermitteln die ln- 
formationen an geeignet ausgerustete, vorbeifahren- 
de Fahrzeuge, um hinsichtlich der Fahrziele passen- 
de Abbiegebefehle zu erteilen. Fur jede Bake ist das 
abzudeckende Gebiet in so viele Zonen unterteilt, wie 
es Ausfahrten von der zur Bake gehorigen Strecke 
gibt. Die Zone, in die das vom Benutzer gewahlte Ziel 
fallt, wird bestimmt, und zu dieser Zone werden pas- 
sende Befehle erteilt. Bei jeder gegebenen Bake er- 
halten alie Fahrzeuge, deren Ziele in derselben Zone 
liegen, den gleichen Befehl. Die Definitionen der Zo- 
nen sind vom Ort der Baken abhangig, und jede Zone 
enthalt den Satz von Zielen, die von der Bake aus er- 
reicht werden sollten, indem die dieser Zone zugehd- 
rige Richtung eingeschlagen wird. 
[0008] Jede Bake erteilt nur Befehle zum Erreichen 
der nachsten Bake langs der Strecke zum Fahrziel. 
Fur zwei Fahrzeuge, die vom selben Punkt aus zu 
verschiedenen Zielen starten, fur die die Strecken an- 
fanglich gleich sind, erteilen die Baken langs des 
ubereinstimmenden Streckenabschnitts beiden Be- 
nutzern die gleichen Anweisungen, da fur diese Ba- 
ken beide Benutzer zur gleichen Zone reisen. Nur fur 
die Bake am Ableitungspunkt liegen die Ziele der 
zwei Benutzer in verschiedenen Zonen, weshalb ver- 
schiedene Befehle erteilt werden. 
[0009] Die Programmierung der Baken kann von 
Zeit zu Zeit durch Steuersignale von einer zentralen 
Uberwachungsstation auf eine Weise modifiziert wer- 
den, die ferngesteuert einstellbaren Wegweisern ver- 
gleichbar ist. Jedoch ist die Bake in ihrer Wechselwir- 
kung mit der Benutzerausrustung autonom, wobei sie 
feststellt, in welcher ihrer Zonen das gewunschte Ziel 
des Benutzers liegt, und die geeignete "Abbiege"-ln- 
formation" ubermittelt, um diese der nachsten Bake 
auf dem Weg zu melden. Die Bake hat keine Kennt- 
nis uber die restliche Strecke. 
[0010] Jede Bake besitzt eine genaue Karte eines 
kleinen ortlichen Bereichs (dessen Grenzen namlich 
die benachbarten Baken darstellen), und wenn das 
Ziel in diesem Bereich liegt, liefert die Bake die voll- 
standigen Informationen uber die Strecke bis zum 
Ziel. Das System kann deshalb einen Benutzer mit 
Richtungen zu einem Ziel versorgen, das praziser als 
die raumliche Aufteilung der Baken definiert ist. Je- 
doch kann der Benutzer am Beginn der Reise das 
System nicht nutzen, bis er einer Bake begegnet. 
[0011] Dieses vorgeschlagene System ermoglicht 
ein unmittelbares Aktualisieren der Fuhrungsbefehle 
von einer zentralen Station aus und eine einfachere 
Fahrzeugausstattung, erfordert jedoch einen gewalti- 
gen Kapitalaufwand durch straftenseitige Baken. 
[0012] Ein Problem, das bei beiden obenbeschrie- 
benen vorgeschlagenen Systemen auftritt, besteht 
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darin, daB es schwierig ist, diese mit alternatively 
Strecken zu versorgen, wenn auf einen Stau reagiert 
werden muB, entweder auf einen aktuellen Oder auf 
einen sich ankundigenden, ohne das Risiko, auf al- 
ternativen Strecken schlimme Probleme zu schaffen. 
Obwohl Vorhersagen von regelmaBig auftretenden 
Stauspitzen relativ einfach in die Fuhrungsinformati- 
onen einzuprogrammieren sind und, zumindest bei 
dem Bakensystem, Echtzeit-Aktualisierungen uber 
den Verkehrsstau auch in die Programmierung der 
Baken eingebracht werden kann, besitzt das Uber- 
wachungssystem keinerlei Informationen uber die 
Fahrzeugbewegungen, aus denen ein kunftiger Stau 
vorherzusagen ist. In jedem Fall fuhrt das System, 
wenn es von einem wesentlichen Teil der Fahrzeuge 
benutzt wird, dazu, dafi auf den Umleitungsstrecken 
ein Stau erzeugt wird. 

[0013] Die europaische Patentanmeldung 0379198 
offenbart ein Positionsbestimmungssystem, das eine 
Anzeige des Ortes einer mobilen Einheit in bezug auf 
ihre Umgebung erzeugt. Jedoch liefert dies keine In- 
formationen daruber, wie moglicherweise ein reich- 
lich komplexes Navigationsproblem zu losen ist, das 
darin besteht, dahin zu kommen, wo man sein moch- 
te. Aus DE 41 39 581 A1 ist bekannt, ein Navigations- 
informationssystem vorzusehen, das Informationen 
fur einen Oder mehrere mobile Benutzer in Abhangig- 
keit von ihren Orten bereitstellt, wobei das System 
umfaBt: 

einen festen Teil, der ein Mobilkommunikationssys- 
tem (11-20) ist und Informationen fur einen oder 
mehrere mobile Benutzer in Abhangigkeit von ihren 
Orten bereitstellt, wobei derfeste Teil umfaBt: 
eine Ortsbestimmungseinrichtung (14, 15, 17) zum 
Bestimmen des Ortes einer mobilen Einheit, die Fuh- 
rungsdaten anfordert, 

eine Fuhrungsdaten-Erzeugungseinrichtung (18, 15, 
1 4) zum Erzeugen von Daten fur die Fuhrung des Be- 
nutzers der mobilen Einheit in Ubereinstimmung mit 
dem momentanen Ort der mobilen Einheit, 
und ein Kommunikationssystem (11, 13) zum Sen- 
den der so erzeugten Fuhrungsdaten zu der mobilen 
Einheit, 

eine Empfangseinrichtung (14, 16) zum Empfangen 
von Anforderungen von der mobilen Einheit, die mit 
einem spezifizierten Ziel in Beziehung stehen, 
wobei die Fuhrungsdaten-Erzeugungseinrichtung 
(14, 15) ferner Fuhrungsdaten in Obereinstimmung 
mit dem spezifizierten Ziel erzeugt, so dafi Fuhrungs- 
daten, die sowohl von dem momentanen Ort als auch 
von dem spezifizierten Ziel der mobilen Einheit ab- 
hangen, zu der mobilen Einheit gesendet werden 
konnen, 

GemaB einem Aspekt der Erfindung wird ein Naviga- 

tionsinformationssystem nach Anspruch 1 geschaf- 

fen GemaB einem weiteren Aspekt wird eine mobile 

Einheit nach Anspruch 4 geschaffen. 

[001 4] GemaB einem dritten Aspekt wird ein Verfah- 

ren nach Anspruch 8 geschaffen. 

[0015] Vorzugsweise enthalt das System eine Ein- 



richtung zum Bestimmen des Ortes einer mobilen 
Einheit in bezug auf eine geographische Uberlage- 
rung, die mehrere Uberlagerungsbereiche umfaBt, 
und eine Einrichtung zum Senden von Informationen, 
die einem den Ort der mobilen Einheit enthaltenden 
Uberlagerungsbereich zugeordnet ist, wobei ein mo- 
biles Teil in diesem Uberlagerungsbereich dem Ober- 
lagerungsbereich zugeordnete Informationen emp- 
fangt. Dies ermoglicht das Senden von Informatio- 
nen, die einem bestimmten Uberlagerungsbereich 
zugeordnet sind, an alle mobilen Einheit in diesem 
Uberlagerungsbereich. Das System kann auBerdem 
eine Einrichtung zum Bestimmen, wann eine mobile 
Einheit in einen vorgegebenen Uberlagerungsbe- 
reich eintritt, und eine Einrichtung zum Senden einer 
Nachricht an einen von der mobilen Einheit verschie- 
denen Benutzer als Antwort auf das Eintreten der 
mobilen Einheit in den vorgegebenen Uberlage- 
rungsbereich enthalten. Zum Beispiel kann ein Uber- 
lagerungsbereich einen Teil einer StraBe in der Nahe 
einer Ableitung uberdecken, und die Nachricht kann 
eine geeignete Anweisung an den Fahrer sein, wenn 
er sich der Ableitung nahert, welcher Weg einzu- 
schlagen ist. Jeder einzelne Uberlagerungsbereich 
liefert deshalb Navigationsinformationen, die fur die- 
sen Uberlagerungsbereich spezifisch sind. Die Uber- 
lagerungsbereiche konnen sich uberlappen und jede 
GroBe bis hinunterzum praktischen Auflosungsmini- 
mum des Ortbestimmungsprozesses besitzen. Gro- 
Be Uberlagerungsbereiche sind zum Senden allge- 
meiner Informationen geeignet, wahrend kleine 
Uberlagerungsbereiche fur Zielinformationen an Be- 
nutzer an sehr prazisen Orten, wie etwa einzelnen 
Elementen einer komplizierten StraBenfuhrung, ver- 
wendet werden konnen. Die Uberlagerungsbereiche 
konnen zweidimensional oder dreidimensional einge- 
grenzt sein. 

[0016] Ein Vorteil dieser zweckmaBigen Ausfuhrung 
gegenuber den Systemen mit festen Baken besteht 
darin, daB die geographische Uberlagerung ohne 
weiteres mddifiziert werden kann. Vorzugsweise ent- 
halt das System eine Einrichtung zum Speichern ei- 
ner digitalen Darstellung der geographischen Uberla- 
gerung und einer Einrichtung zum Modifizieren der 
gespeicherten Darstellung in der Weise, daB die Kon- 
figurationen der Uberlagerungsbereiche so gewahlt 
werden konnen, daB sich andernde Anforderungen 
erfu lit werden. Diese Uberlagerungsbereiche konnen 
ohne weiteres kombiniert oder unterteilt werden oder 
ihre Grenzen anderweitig verandert werden, so daB 
sich andernde Bedingungen erfullt werden konnen, 
ohne die Hardware zu modifizieren, einfach dadurch, 
daB die in der zentralen Datenbank definierte geogra- 
phische Uberlagerung neu konfiguriert wird. Daruber 
hinaus treten im Gegensatz zu dem oben besproche- 
nen Bakensystem des Standes der Technik keine we- 
sentlichen Kosten durch StraBenausrustung und un- 
terstutzende Infrastruktur auf, da vorhandene zellula- 
re mobile Kommunikationssysteme (Mobilfunksyste- 
me) verwendet werden konnen, um die Befehle von 
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einer zentralen Datenbank aus zu ubertragen. Wenn 
der Fahrer in einen Uberlagerungsbereich eintritt, der 
nicht auf dem durch das System gewahlten Weg 
liegt, kann eine Fehlermeldung gesendet werden. 
Solche Nachrichten kdnnen an einen von der mobilen 
Einheit verschiedenen Benutzer gesendet werden, z. 
B., um anzuzeigen, wo sich Schwertransporter oder 
Personen befinden, die unterwegs arbeiten. 
[0017] Die geographische Oberlagerung kann auch 
benutzt werden, um ein Zugriffsuberwachungssys- 
tem zu betreiben, z. B. zur Anlagensicherung oder fur 
Gebuhrenstellen. In dieser Ausfuhrung kann, wenn 
ein Benutzer in einen Oberlagerungsbereich eintritt, 
fur den er keine Berechtigung hat, ein Warnsignal an 
einen Systemuberwacher oder an die Sicherheits- 
mannschaft vor Ort gesendet werden, die den Ein- 
dringling abfangen kann. Es kann (entweder an ei- 
nem festen Ort oder bei dem mobilen Benutzer) eine 
Einrichtung zum Speichern eines der mobilen Einheit 
zugeordneten Wertes und eine Einrichtung bereitge- 
stellt werden, die so beschaffen ist, dafi sie den ge- 
speicherten Wert als Antwort auf die dem Ort der mo- 
bile Einheit entsprechende Nachricht modifiziert, um 
entweder den Wert zu erhohen, z. B. fur eine nach- 
tragliche Rechnungsstellung, oder den Wert herab- 
zusetzen, z. B. in einer Guthabenvorrichtung mit ge- 
speichertem Wert. 

[0018] Der feste Teil kann eine Einrichtung zum 
Speichern von Karteninformationen oder anderen 
Daten enthalten, die zur Bereitstellung von Informati- 
onen verwendet werden, die hier als Fuhrungsdaten 
bezeichnet werden, sowie eine Einrichtung zum Ak- 
tualisieren der gespeicherten Fuhrungsdaten, eine 
Einrichtung zum Identifizieren mobiler Einheiten, auf 
die die aktualisierten Daten anwendbar sind, und 
eine Einrichtung zum Senden solcher Daten an die 
so identifizierten mobilen Einheiten uber das Kom- 
munikationssystem. Dies ermoglichtdas Senden von 
Informationen uber sich andernde Verkehrssituatio- 
nen an alle Benutzer, die davon betroffen sind, ohne 
die Einzelheiten an andere Benutzer senden zu mus- 
sen, wie es bei den Systemen des Standes der Tech- 
nik, bei denen ein Aktualisieren moglich ist, der Fall 
ware. 

[0019] Obwohl die an den Benutzer gesendeten In- 
formationen ortsspezifisch sind, konnen die Informa- 
tionen uber den Benutzer zentral verarbeitet werden. 
Dies ermoglicht das Treffen von Kurzzeit-Vorhersa- 
gen. Die an die mobilen Einheiten gesendeten Fuh- 
rungsdaten konnen sich deshalb auf die Positions- 
messungen mehrerer der mobilen Teile stiitzen. 
Wenn die mobilen Teile Fahrzeuge sind, identifizieren 
diese Positionsmessungen die Lage von Strafien 
und eine Anzeige deren Verkehrsdichte. Da neue 
Strafien gebaut oder Strecken umgeleitet werden, 
wird sich der Verkehr auf neue Strecken verlagern. 
Eine Positionsmessung des Verkehrs fuhrt deshalb 
dazu, dafi die Daten automatisch aktualisiert werden. 
[0020] Der feste Teil kann eine Einrichtung enthal- 
ten zum Erzeugen und Beibehalten von Fuhrungsda- 



ten auf der Grundlage von Fahrzeugbewegungsda- 
ten, die aus Zeitinformationen und Positionsmessun- 
gen mehrerer der mobilen Teile und/oder aus Schat- 
zungen kunftiger Orte der mobilen Teile, die auf den 
vorher an die mobilen Teile gesendeten Fuhrungsin- 
formationen basieren, abgeleitet werden. Die Schat- 
zungen kunftiger Orte der mobilen Teile, die auf den 
vorher an die mobilen Teile gesendeten Fuhrungsin- 
formationen basieren, konnen verwendet werden, 
um kunftige Verkehrssituationen abzuschatzen. 
[0021] Die in der Datenspeichereinrichtung gespei- 
cherten Daten konnen aktualisiert werden, z. B. als 
Antwort auf sich andernde Verkehrsbedingungen, 
Unfalle oder Wartung von Hauptverkehrsstrafien. 
Das System kann eine Einrichtung zum Identifizieren 
mobiler Einheiten, auf die die aktualisierten Daten an- 
wendbar sind, und zum Senden korrigierter Befehle 
an die mobilen Einheiten uber das Kommunikations- 
system enthalten. Bei Kenntnis der durch eine grofce 
Zahl von Benutzern eingeplanten Reisen, kann eine 
bessere Vorhersage der Nachfrage bestimmter Stra- 
fien (und somit der Staus auf diesen Stralien) ermit- 
telt werden. Dies kann stabiler als durch existierende 
autonome Streckenplanungssysteme geschehen, da 
das Navigationssystem die fur andere Benutzer ein- 
geplanten Reisen berucksichtigen kann. 
[0022] Vorzugsweise kann die Erfindung implemen- 
tiert werden, indem ein offentlicher Mobilfunk-Daten- 
dienst auf einer individuellen Wahlbasis genutzt wird, 
der eine einfache Methode zur Verrechnung bereit- 
stellt und die Notwendigkeit eines speziellen Funku- 
bertragungssystems vermeidet. 
[0023] Die Einrichtung zur Bestimmung des Ortes 
des mobilen Teils kann eine Einrichtung enthalten, 
die eine Ortidentifizierungseinrichtung abfragt, die ei- 
nen Teil des mobilen Teils bildet und z. B. unter Ver- 
wendung eines Tragheitsnavigationssystems oder 
Abstands- und Richtungsmefigeraten, wie etwa ei- 
nes Kompasses oder eines Meftrades, mittels Be- 
steckrechnen von einem bekannten Startpunkt aus 
arbeitet. Alternativ kann die Einrichtung zur Bestim- 
mung des Ortes eine Einrichtung zur Identifizierung 
des Ortes des mobilen Teils in bezug auf Elemente 
des festen Teils des Kommunikationssystems enthal- 
ten. Der Ort des mobilen Teils kann durch ein mit dem 
Mobilfunksystem verbundenes Funkortungssystem 
bestimmt werden. In einer weiteren altemativen Aus- 
fiihrung kann ein Satellitennavigationssystem ver- 
wendet werden. In einer zweckmaftigen Ausfuhrung 
besitzt der feste Teil eine Einrichtung zum Bestimmen 
des ungefahren Ortes des mobilen Teils, und die Ein- 
richtung zur Bestimmung des Ortes ist so beschaffen, 
dafi sie auf eine Ortungsanforderung von der Abfra- 
geeinrichtung mit einem nicht etndeutigen Ortungssi- 
gnal antwortet, das in Kombination mit dem durch 
den festen Teil bestimmten ungefahren Ort einen ein- 
deutigen Ort bestimmt. 

[0024] In einer zweckmafiigen Ausfuhrung besitzen 
sowohl der feste Teil als auch die mobilen Teile einen 
Satellitennavigationssystemempfanger und die Posi- 
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tionen der mobilen Teile, wie sie durch das Satelliten- 
navigationssystem gemessen werden, werden mit je- 
nen des festen Teils, wie sie durch das Satellitenna- 
vigationssystem gemessen werden verglichen. Die 
Position des festen Teils kann mit grofter Genauigkeit 
bekannt sein und stellt einen Referenzmeftwert dar, 
der die Bestimmung der Position des mobilen Teils 
mit einer grofteren Genauigkeit ermoglicht, als durch 
eine direkte Messung unter alleiniger Verwendung 
des Satellitensystems moglich ware. 
[0025] Vorzugsweise besitzt der feste Teil einen 
Oder mehrere Server und eine Einrichtung, die einen 
Server einem mobilen Teil nur zuweist, wenn er einen 
Dienst anfordert. In der Praxis wird zu einer beliebi- 
gen gegebenen Zeit nur eine sehr kleine Anzahl von 
mobilen Einheiten einen Dienst anfordern, so daft die 
Rechnerbetriebsmittel des festen Teils hochst effizi- 
ent genutzt werden konnen und das System insge- 
samt sehr viel mehr mobile Einheiten unterstutzen 
kann, als es hierfur Server-Kapazitat besitzt. Dies 
stellt einen Gegensatz zu dem besprochenen Sys- 
tem des Standes der Technik dar, bei dem jede mobi- 
le Einheit einen eigenen, im Fahrzeug mitgefuhrten 
Computer erfordert, der nur zu einem Bruchteil der 
Zeit genutzt wird. Daruber hinaus konnen alle Server 
eine gemeinsame Verkehrsteilnahme-Datenbank 
verwenden, die die Informationen auf den Strecken 
nutzen kann, die sie fur mobile Benutzer geplant hat, 
urn eine Vorhersage kunftiger Verkehrsteilnahme-Zu- 
stande wie etwa wahrscheinlicher Staupunkte zu er- 
mitteln und diese in den Fuhrungsbefehlsprozeft ein- 
zubauen. Zum Beispiel kann das System so einge- 
richtet sein, daft es zunachst dafur sorgt, daft eine 
vorherbestimmte Anzahl von Benutzern zu einer be- 
stimmten Zeit einen bestimmten Straftenzug benutzt, 
und fur alle Benutzer alternative Strecken herausfin- 
det, die ansonsten zu dieser Zeit auf diese Strafte ge- 
leitet wurden. Auf diese Weise kann das System 
wahrscheinliche Staupunkte vorhersagen und pre- 
ventive Maftnahmen ergreifen. 
[0026] Der mobile Teil kann eine Fuhrungsbefehls- 
einrichtung enthalten, die durch Befehle steuerbar 
ist, die in den vom festen Teil uber die Kommunikati- 
onsverbindung gesendeten Fuhrungsinformationen 
enthalten sind, wobei Fuhrungsbefehle an den Be- 
nutzer mittels der Fuhrungsbefehlseinrichtung uber- 
mittelt werden konnen. 

[0027] In einigen Anwendungen kann das Fahrzeug 
als Antwort auf die uber die Kommunikationsverbin- 
dung gesendeten Fuhrungsinformationen direkt ge- 
steuert werden. Bei einem Einsatz auf der offentli- 
chen Hauptverkehrsstrafte steuern die Fuhrungsin- 
formationen jedoch vorzugsweise eine Anzeigeein- 
richtung, die sichtbar oder horbar oder durch beides 
einem Fahrer die einzuschlagende Richtung angibt. 
[0028] Die Fuhrungsbefehlseinrichtung kann uber 
die Kommunikationsverbindung vom festen Teil, ent- 
weder automatisch oder von einer menschlichen Be- 
dienungsperson, programmierbar sein. Die Fuh- 
rungsbefehlseinrichtung kann einen Sprachsynthesi- 



zer enthalten, der im festen Teil angeordnet sein kann 
und an den Benutzer uber das Kommunikationssys- 
tem gesprochene Nachrichten sendet oder im mobi- 
len Teil angeordnet sein kann und durch Datennach- 
richten vom festen Teil gesteuert werden kann. Die 
erste Ausfuhrung ermoglicht eine vereinfachte mobi- 
le Einheit, wahrend die letzte Ausfiihrung eine kleine- 
re Signallast benotigt. 

[0029] In der beschriebenen Ausfuhrung befindet 
sich der mobile Teil in einem Fahrzeug, kann jedoch 
auch ein Handgerat zur Fuhrung eines Fuftgangers 
sein. In einer Form kann der mobile Teil eine her- 
kommliche Mobilfunkeinheit sein. Dadurch kann der 
Benutzer mit einem Grunddienst versorgt werden, 
ohne daft eine spezielle Ausrustung erforderlich wa- 
re. 

[0030] Im folgenden werden beispielhaft Ausfuhrun- 
gen der Erfindung mit Bezug auf die Zeichnung be- 
schrieben, in der 

[0031] Fig. 1 einen mobilen Teil und einen festen 

Teil eines Navigationsinformationssystems gemaft 

einer Ausfuhrung der Erfindung zeigt; 

[0032] Fig. 2 veranschaulicht, wie die Erfindung auf 

eine einfache Straftenfuhrung angewandt werden 

kann; 

[0033] Fig. 3 veranschaulicht die Aufteilung eines 
Gebietes in Zonen, die den durch das System er- 
zeugten Befehlen entsprechen; 
[0034] Fig. 4 veranschaulicht eine Anwendung der 
Erfindung auf eine komplexere Straftenfuhrung; 
[0035] Fig. 5a und 5b stellen eine Modifikation einer 
Uberlagerung als Antwort auf eine Anderung der Ver- 
kehrsbedingungen dar; und 

[0036] Fig. 6 stellt ein Straftennetz dar, das Uberla- 
gerungsbereiche zeigt, die durch das erfindungsge- 
mafte Verfahren in bezug auf ein Mobilfunknetz defi- 
niert wurden. 

[0037] Gemaft der Ausfuhrung nach Fig. 1 besitzt 
das Navigationssystem einen festen Teil (der die Ele- 
mente 12 bis 19 enthalt) und eine Anzahl mobiler Tei- 
le, von denen nur einer (der die Elemente 1 bis 10 
enthalt) gezeigt ist, die durch ein Mobiltelephonnetz 
11 miteinander verbunden sind. 
[0038] Der mobile Teil enthalt ein Mobiltelephon 1 
mit einem Audioausgang 2, einem Audioeingang 3 
und einer Funkantenne 4 (zum Senden/Empfangen), 
Der Ausgang 2 ist mit einem Decodierer 5 verbun- 
den, der Tastwahlsignale (DTMF-Signale), die von 
dem Telephon 1 empfangen werden, in Daten um- 
setzt, die einem Schnittstellen-Controller 6 zugeleitet 
werden. Der Schnittstellen-Controller 6 empfangt au- 
fterdem Eingangsdaten von einem GPS-Satelliten- 
empfanger7 (GPS = Global Positioning System). Der 
Schnittstellen-Controller sendet Daten zu einem 
DTMF-Codierer 8, der Tone erzeugt, die in den Audi- 
oeingang des Mobiltelephons eingespeist werden. 
Der Audioausgang 2 und der Audioeingang 3 umfas- 
sen aufterdem einen Lautsprecher 9 bzw. ein Mikro- 
phon 10, so daft das Telephon zum Sprechen ver- 
wendet werden kann. 
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[0039] Der feste Teil enthalt eine Schnittstelle zu 
dem Mobiltelephonnetz 11, das uber einen 
DTMF-Decodierer 12, einen DTMF-Codierer 13 und 
eine Controller-Schnittstelle 14 mit einem Computer 

15 verbunden ist. Der Computer 15 enthalt eine An- 
zahl von Servern 16, von denen jeweils einer einer 
aktiven mobilen Einheit zugewiesen wird. Die Server 

16 haben Zugriff auf eine geographische Datenbank 

17 und eine Datenbank 18 fur Standardnachrichten. 
Die geographische Datenbank 17 ist uber den Aktua- 
lisierungseingang 19 aktualisierbar. Die geographi- 
sche Datenbank 17 speichert die Definitionen einer 
Anzahl von Uberlagerungsbereichen, die gemeinsam 
eine geographische Uberlagerung des zu Ciberde- 
ckenden Gebiets bilden. Bespiele von Uberlagerun- 
gen sind in Fig. 2, 4, 5a, 5b und 6 dargestellt und wer- 
den weiter unten genau beschrieben. 

[0040] Der mobile Teil erhalt unter Verwendung des 
GPS-Empfangers 7 Ortsinformationen und sendet 
diese Informationen zusammen mit einer Richtungs- 
anforderung fur ein spezifiziertes Ziel an den festen 
Teil, wobei ein Server 16 die Ortsinformationen mit 
seiner geographischen Datenbank 17 in einen Bezug 
setzt und einen mit dem Ort verbundenen Nachrich- 
teninhalt aus der Datenbank 18 erhalt und die Infor- 
mationen zum mobilen Teil zurucksendet. 
[0041] Der Computer 15 kann unter Verwendung 
des Codierers 13 Nachrichten im DTMF-Code sen- 
den oder gesprochene Nachrichten erzeugen, die 
uber einen Sprachausgang 20 an das Mobilfunknetz 
11 ubertragen werden. 

[0042] DTMF-Signale werden benutzt, um die Posi- 
tion des Fahrzeugs zum Computer 15 zu senden, der 
dann entwederdem Fahrzeug oder einem Dritten auf 
Anfrage Informationen und Fuhrung anbieten kann. 
[0043] In der folgenden Abhandlung werden auch 
Varianten des in Fig. 1 dargestellten Grundgerats be- 
schrieben, bei denen bestimmte Elemente modifiziert 
oder ersetzt sind. 

[0044] Das System arbeitet wie folgt: 
Zu Beginn einer Reise fordert der Fahrer einen 
Dienst an, indem er eine Vorwahlsteuerung auf dem 
Telephon 1 aktiviert. Diese Dienstanforderung wird 
uber das Telephonnetz 11 zur Steuerungsschnittstel- 
le 14 gesendet. Die Steuerungsschnittstelle 14 weist 
dann einen freien Server 1 6 an, auf den Anruf zu ant- 
worten, und fragt den Fahrzeug-GPS-Empfanger 7 
ab, um dessen geographische Position zu bestim- 
men. Der Codierer 8 verwendet die Daten fur die ge- 
ographische Breite und Lange und setzt die Zahlen- 
werte in DTMF-Tonpaare in einer Weise um, die wei- 
ter unten genauer beschrieben wird. 
[0045] Das Mobiltelephon koppelt dieses Audiosig- 
nal in dessen Sprachein- gangspfad. Dies ist mit ei- 
nem im Fahrzeug montierten Freisprechmobiltele- 
phon ohne weiteres zu bewerkstelligen, da die Mikro- 
phonleitung zuganglich ist oder alternativ ein kleiner 
Wandler in der Nahe des Mikrophons 10 montiert 
werden kann. Ein mit dem Lautsprecher 9 (wiederum 
akustisch oder elektrisch) gekoppelter DTMF-Emp- 



fanger 5 decodiert Uberwachungsdaten (wiederum 
im DTMF-Format), die von dem Server 16 zuruck- 
kommen, um den Empfang von Ortsmeldungen zu 
quittieren. Wenn keine Quittierung von der 
DTMF-Einheit empfangen wird, wird die Nachricht 
wiederholt. 

[0046] Das feste Ende des Systems enthalt einen 
DTMF-Decodierer 12 und einen DTMF-Codierer 13, 
die mit einer seriellen Datenschnittstelle 14 des Ser- 
ver-Computers 15 gekoppelt sind. Dieser Computer 
kann einerseits den mobilen Teil anrufen, der auto- 
matisch antwortet und anschliellend unter Verwen- 
dung des DTMF-Zeichengabeverfahrens seinen Ort 
mitteilt, oder kann andererseits einen freilaufenden 
Anruf empfangen, der die DTMF-codierte Identitat 
der mobilen Einheit enthalt, und unter Verwendung 
der DTMF-Schnittstelle 6 den Ort des Fahrzeugs mit- 
teilt. 

[0047] Der Server 16 erfafit dann die momentane 
Position des Benutzers und identifiziert den Uberla- 
gerungsbereich, in den diese Position fallt. Der Ser- 
ver erfafit aufcerdem alle permanenten benutzerspe- 
zifischen Informationen wie etwa den Fahrzeugtyp, 
der fur die auszuwahlende Strecke, z. B. wegen Ein- 
schrankungen in der Hohe oder der Breite, von Be- 
deutung sein kann. Der Benutzer kann jene Anforde- 
rungen decodieren, die nicht permanent, sondern fur 
die gegenwartige Informationsanforderung speziflsch 
sind (insbesondere sein Ziel), indem er das Tele- 
phon-Tastenfeld als Antwort auf Sprach-Bereitmel- 
dungen benutzt. In einer zweckmafcigen Ausfuhrung 
jedoch ist der Anruf an eine menschliche Bedie- 
nungsperson zur Erfassung dieser Daten gerichtet. 
Dadurch kann der Benutzer beim Identifizieren sei- 
nes gewunschten Ziels gegenuber dem System Hilfe 
erhalten, und der Fahrer kann aufierdem seine Anfor- 
derungen sprechen, wobei seine Hande und Augen 
zum Fahren frei bleiben. 

[0048] Die Bedienungsperson programmiert dann 
von fern die fahrzeuginteme Schnittstelle 6 mit Sys- 
temdaten, die das Fahrziel identifizieren, die in nach- 
folgenden Aktualisierungsprozessen verwendet wer- 
den, und initiiert das Erzeugen gesprochener Rich- 
tungen und Anweisungen an den Fahrer uber ein 
Spracherzeugungsuntersystem des Computer-Ser- 
vers 16. 

[0049] In regelmafcigen Intervailen, z. B. alle zwei 
Minuten oder nach jedem Kilometer, konnen Positi- 
onsfixierungen durchgefuhrt werden. Alternativ kann 
der feste Teil die mobile Einheit auffordern, nach ei- 
nem spezifizierten Intervall oder Abstand seine 
nachste Positionsfixierung zu senden. 
[0050] Wenn der Fahrer der Strecke folgt, konnen 
automatisch weitere Anweisungen gesendet werden, 
sobald der Fahrer in einen neuen Uberlagerungsbe- 
reich eintritt, und der Fahrer kann gewarnt werden, 
wenn er die Strecke verlassen hat oder irgendwelche 
neue Verkehrsprobleme erfafct worden sind, die den 
einzelnen Fahrer betreffen. Das System ist so be- 
schaffen, daft, wenn das System eine mobile Einheit 
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lokalisiert, die in einen Oberlagerungsbereich eintritt, 
fur die eine diesbezuglich definierte Nachricht vor- 
liegt, z. B. der nachste Abbiegebefehl (oder eine Feh- 
lermeldung, wenn die mobile Einheit die ausgewahlte 
Strecke verlassen hat), diese Nachricht gesendet 
wird. Das System kann aufterdem so beschaffen 
sein, daft Nachrichten an von der betreffenden mobi- 
len Einheit verschiedene Benutzer gesendet werden, 
z. B. urn das Vorwartskommen von Schwertranspor- 
tern zu uberwachen. 

[0051] Zu jeder Zeit kann der Fahrer die menschli- 
che Bedienungsperson anrufen, wenn die Dienstan- 
forderungen sich andern oder zusatzliche Hilfe beno- 
tigt wird. 

[0052] Da eine zentrale Datenbank verwendet wird, 
konnen alle Fahrzeugbewegungen uberwacht wer- 
den. Verkehrsmodelle konnen benutzt werden, um 
die Verkehrsflusse zu optimieren und die Reisezeiten 
zu verkurzen. Das System kann auch dafur sorgen, 
daft es selbst keinen Stau verursacht, indem es die 
Anzahl der Fahrzeuge begrenzt, die es zur Benut- 
zung derselben Strafte zur selben Zeit fuhrt. Das 
Uberwachungssystem kann die Ortsdaten verwen- 
den, um die Bewegungsvektoren dieser Fahrzeuge 
zu berechnen und aufzuzeichnen. 
[0053] Durch Verwendung der durch dieses Verfah- 
ren gesammelten Daten ist es moglich, eine digitale 
Karte gultiger Strecken abzuleiten. Die folgenden Da- 
ten konnen automatisch abgeleitet werden: gultige 
Fahrspuren; erlaubte Verkehrsrichtung(en); mogliche 
Ableitungen; durchschnittliche Fahrzeiten; Trend der 
Fahrzeiten nach der Tageszeit und anderen Fakto- 
ren. 

[0054] Das System aktualisiert automatisch die Kar- 
te, um bleibende Anderungen (neue Straftenverbin- 
dungen, Wechsel auf Einbahnsysteme usw.) aufzu- 
zeigen. Zeitweise Sperrungen einer Spur aufgrund 
von Straftenarbeiten usw. werden ebenfalls aufge- 
zeichnet. Ein manuelles Aktualisieren von Daten ist 
erforderlich (z. B., um das System auf eine neu eroff- 
nete Umleitung aufmerksam zu machen), bevor sich 
das System die Informationen aus den Daten uber 
den Verkehrsfluft beschafft, um dafur zu sorgen, daft 
von Beginn an Fahrzeuge uber die neue Strafte ge- 
leitet werden. Alle Ungenauigkeiten in den zuvor ein- 
gegebenen Daten werden durch das hier beschriebe- 
ne System automatisch korrigiert. 
[0055] Das System kann ferner durch eine Kombi- 
nation von manueller und automatischer Dateneinga- 
be erweitert werden, um beliebige weitere Informati- 
onen einzuschlieften, die fur die Reisenden von Be- 
deutung sein konnen wie z. B. Bushaltestellen, Tele- 
phonzellen und andere Strafteneinrichtungen sowie 
die Nahe von Unternehmen wie etwa Kaufladen, 
Banken oder Buros. 

[0056] Die Anderung der Trends in den Transitzei- 
ten je nach Tageszeit kann fur jede Verbindung ver- 
wendet werden, um ein Stau-Vorhersagemodell als 
Grundlage fur eine Streckenfuhrung abzuleiten. Das 
System kann das Vorwartskommen der mobilen Ein- 



heiten langs der fur diese ausgewahlten Strecken 
uberwachen, um jeden Bereich von Verkehrstaus 
usw. zu identifizieren, indem die aktuellen Transitzei- 
ten zwischen vorgegebenen Orten verglichen wer- 
den. Dies kann durch das feste System geschehen, 
das die Ortsaktualisierungen einzelner Einheiten 
uberwacht, oder durch die mobile Einheit in Zusam- 
menarbeit mit der festen Einheit geschehen. Im letz- 
ten Fall sendet der feste Teil einen erwarteten Be- 
reich von Transitzeiten, innerhalb dessen erwartet 
wird, daft die mobile Einheit einen vorgegebenen Ort 
erreicht. Wenn die mobile Einheit den Ort aufterhalb 
dieses Bereichs erreicht, meldet sie dem festen Teil 
diese Tatsache. Durch "Meldung durch Ausnahme" 
kann der Datenverarbeitungs-Overhead betrachtlich 
reduziert werden. 

[0057] Diese Systeme konnen jedoch instabil wer- 
den, wenn zu viele Fahrer auf die Streckenfuhrung 
Zugriff haben, die auf Informationen uber aktuelle 
oder vorhergesagte Staus basiert. Um diese Instabi- 
litaten zu vermeiden, werden Streckenplane zentral 
erzeugt und aktualisiert und einzelnen Fahrzeugen 
ubermittelt. Die Auswirkung dieser Fahrzeuge, die 
die vorgeschlagenen Strecken benutzen, wird dann 
der Vorhersage hinzugefugt. Je mehr Fahrzeuge das 
System benutzen, desto genauer wird die erzeugte 
Vorhersage sein. 

[0058] Die Umleitungsstrecken konnen den Fahr- 
zeugen (uber eine mobile Datenverbindung oder ge- 
gebenenfalls uber eine Nahbereichskommunikati- 
onsverbindung oder einen anderen temporaren Zu- 
griff auf ein Fernmeldenetz - vor Abfahrt) ubermittelt 
werden. Das Fahrzeug operiertdann autonom, wenn 
die Verkehrsbedingungen sich nicht wesentlich in be- 
zug auf die vorhergesagten andern. 
[0059] Wenn das zentrale System ein Problem (aus 
den Fahrzeugdaten oder aus anderen Quellen) er- 
faftt, das eine ernste Auswirkung auf die Vorhersa- 
gen hat, ausreichend, um eine Anderung des bereits 
erteilten Ratschlags hervorzurufen, kann das zentra- 
le System Nachrichten uber das Problem senden, so 
daft die betroffenen Fahrzeuge automatisch uber 
eine mobile Datenkommunikationsverbindung anru- 
fen konnen, um eine neue Strecke vom momentanen 
Ort zu seinem Ziel zu empfangen. 
[0060] Wenn ein Fahrzeugsystem mit unerwarteten 
Transitzeiten langs seiner programmierten Streck 
konfrontiert wird, sendet es einen Bericht an das zen- 
trale System. 

[0061] Die Daten, die durch das System flieften, er- 
moglichen diesem somit, mehr uber das charakteris- 
tische Stauverhalten des Straftennetzes zu "lernen", 
z. B. durch Einsatz der Neuronennetz-Technik, und 
Strecken fur den Verkehr auszuwahlen, die die Be- 
nutzung von Strecken in Zeiten, in denen Staus wahr- 
scheinlich sind, vermeidet. Zusatzlich kann das Sys- 
tem automatisch digitale Straftenkarten oder andere 
Daten erzeugen, die auf Positionsmessungen von 
Fahrzeugen, die die Straften benutzen, beruhen. 
[0062] Ein besonderer Vorteil dieses Systems ist die 
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Fahigkeit, ungewohnliche Staumuster aus den von 
den Benutzern angeforderten Streckenfuhrungsinfor- 
mationen vorherzusagen. Da die Streckenfuhrung 
zentral erzeugt wird, kann das System die Anzahl der 
Anforderungen nach Zielinformationen fur einen ge- 
gebenen Ort uberwachen. Durch Bestimmen der vor- 
hergesagten Ankunftszeiten fur jeden Benutzer (die 
von ihren Startpunkten und der Zeit, zu der die Reise 
gestartet wird, abhangen) kann ein Verdichten des 
Verkehrs, der an einem bestimmten Ort zu einem be- 
stimmten kunftigen Zeitpunkt (z. B. bei einem Haupt- 
sportereignis) zusammenlaufen wird, erfaftt werden. 
Der Verkehr nach anderen Zielen, der uber diesen 
Ort geleitet werden wurde, kann dann auf andere 
Strecken umgeleitet werden. 

[0063] Das obenbeschriebene System benutzt eine 
analoge Fernmeldeverbindung, bei der DTMF-Codes 
verwendet werden konnen. Bei einem analogen Mo- 
bilfunknetz ist DTMF ein ideales Zeichengabemedi- 
um, wenn nur kurze Zustandsmeldungen ubertragen 
werden sollen. Es setzt sich trotz des starken Signal- 
schwunds und -rauschens der mobilen Umgebung 
durch, die haufig die Verwendung der schnellen Pha- 
sen- oder Frequenzdatenumtastung ausschlieftt. Ein 
weiterer Vorteil liegt in der Fahigkeit, neben der Spra- 
che zu bestehen. Zum Beispiel kann ein DTMF-Da- 
tenburst, der die Positionsdaten des Fahrzeugs ent- 
halt, zu Beginn eines Anrufs und in Intervallen wah- 
rend des Anrufs gesendet werden. Andere einfache, 
codierte DTMF-Nachrichten konnen ebenfalls uber- 
mittelt werden, um Notfalle anzuzeigen, einfache 
Fahreranzeigen (z. B. Leuchtpfeile zum Abbiegen 
nach links oder nach rechts) bereitzustellen oder syn- 
thetische Sprache, die durch ein weiteres Untersys- 
tem im Fahrzeug erzeugt wird, auszulosen. 
[0064] Die oben beschrieben DTMF-Codierung ist 
fur ein analoges System geeignet. In einem digitalen 
Mobilfunknetz konnen digitalisierte Daten uber ein 
zugehoriges Paketdatensystem wie etwa den Kurz- 
meldungsdienst (SMS = Short Message Service) des 
GSM (Global System for Mobile Communications) 
oder den fur GSM empfohlenen Allgemeinen Paket- 
funkdienst (GPRS = General Packet Radio Service) 
ubertragen werden. 

[0065] In der obenbeschriebenen Ausfuhrung bildet 
das Spracherzeugungsuntersystem einen Teil des 
Servers 16. Alternativ kann es an Bord des Fahr- 
zeugs mitgefuhrt werden. In dieser Ausfuhrung be- 
sitzt das Untersystem verschiedene Sprachbefehle, 
die von der fahrzeuginternen Schnittstelle 6 als Ant- 
wort auf die von dem festen Teil ubertragenen Befeh- 
le gesteuert werden. Diese Ausfuhrung verringert 
den uber die Funkverbindung 11 erforderlichen Sig- 
nalverkehr, erhoht jedoch die Komplexitat der fahr- 
zeuginternen Ausrustung. 

[0066] Im folgenden wird das Ortsbestimmungssys- 
tem genauer beschrieben. GPS-Satellitennavigati- 
onsempfanger (GPS = Global Positioning System) 
werden zur Zeit sehr preiswert und sind mit einem se- 
riellen Datenausgang erhaltlich. Sie konnen Daten 



fur die geographische Breite und Lange auf eine 
Zehntelsekunde im GradmafS (die eine Position in- 
nerhalb von 3 Metern definiert, was ausreichend ist, 
um zu bestimmen auf welcher Fahrspur einer zwei- 
spurigen Strafie sich der Benutzer befindet) genau 
beschaffen. 

[0067] Satellitenpositionierungssysteme wie etwa 
das Globale Positionierungssystem (GPS) neigen zu 
kleinen systematischen Fehlern, z. B. als Folge von 
Instabilitaten in den Satellitenorbits. Die Genauigkeit 
der Positionsmessung kann durch einen als "Diffe- 
rentielles GPS" bekannten Prozefc verbessert wer- 
den, bei dem eine Anzahl fester Referenzpunkte ver- 
wendet wird, deren Positionen mit grower Genauig- 
keit, z. B. mit Hilfe von Uberwachungstechniken, be- 
stimmt werden. Dieser Mefiwert wird mit dem be- 
kannten wahren Ort verglichen, um einen Korrektur- 
wert zu erzeugen, der zur Korrektur der Position der 
mobilen Einheit, wie sie durch GPS gemessen wur- 
de, herangezogen wird. 

[0068] Die vom Satellitenpositionierungssystem 
empfangenen Positionsdaten konnen einige redun- 
dante Daten enthalten. Wenn das System nur inner- 
halb eines bestimmten Bereichs des Erdballs arbei- 
tet, sind die hdchstwertigen Zeichen in den Positions- 
daten redundant und mussen von der mobilen Einheit 
nicht zum festen Teil ubertragen werden. Zum Bei- 
spiel kann ein beliebiger Punkt in Deutschland ein- 
deutig durch die Einheitszeichen fur seine geographi- 
sche Breite und Lange definiert werden, da das Land 
vollstandig zwischen dem 45-ten und 55-ten Grad 
Nord und 5-ten und 15-ten Grad Sud liegt. Genauso 
ist es moglich, einen beliebigen Punkt in Grofcbritan- 
nien zu definieren, obwohl in diesem Fall eine Ver- 
schiebung von 10 Grad in der geographischen Lange 
angesetzt werden muli, um eine Verdoppelung der 
Langengrade ostlich und westlich des Null-Meridians 
zu vermeiden. 

[0069] Fur groftere Gebiete z. B. fur ein paneuropa- 
isches System oder eines, das die USA uberdeckt, ist 
dieses einfache Verfahren nicht anwendbar. Jedoch 
ist es trotzdem moglich, die Datenanforderungen 
durch dynamische Definition des Gebiets zu reduzie- 
ren. Nach einem Initialisierungsschritt mit dem voll- 
standigen Ort wahlt das System stets den dem voran- 
gehenden am nachsten liegenden Kandidaten als 
neuen Ort. Wenn z. B. die mobile Einheit zuletzt mit 
99 Grad West gemeldet wurde und das Einheitszei- 
chen fur die geographische Lange nun 0 ist, wird der 
Benutzer eher bei 100 Grad West als z. B. bei 90 
Grad oder 110 Grad erfafit. 

[0070] Wenn Ortsaktualisierungen geniigend oft 
stattfinden, so daft die Position des Benutzers sich 
nicht um mehr als ein halbes Grad verandert habert 
kann, kann auch auf das Einheitszeichen fur die Gra- 
de verzichtet und der Ort nur in Minuten und Sekun- 
den im Gradmafc angegeben werden. Je haufiger die 
Aktualisierungen stattfinden, auf desto mehr Zeichen 
kann verzichtet werden. 

[0071] Ein alternatives Verfahren zum Erlangen der 
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ungefahren Positionsdaten ist die Abfrage des Be- 
triebssystems des Mobilfunksystems zur Identifizie- 
rung der Zelle (Zone) in der der Benutzer sich mo- 
mentan befindet. Zellengrofcen konnen bis zu 40 km 
breit sein (obwohl sie oft sehr viel kleiner sind), so 
dafi durch Identifizieren der Zelle der Ort des Benut- 
zers innerhalb 40 km, die die geographische Lange 
auf weniger als ein halbes Grad genau bestimmen (1 
Langengrad = 111 km), identifiziert werden kann. Der 
Abstand der Langengradlinien andert sich mit dem 
Kosinus des Breitengrads, jedoch identifiziert selbst 
am nordlichen Polarkreis (66 Grad Nord) eine 
40-km-Auflosung den Langengrad zum nachsten 
ganzen Grad ((1 Langengrad = 111 km) (cos Langen- 
grad) = ca. 45 km, bei 66 Grad Nord). 
[0072] Durch Abschneiden der Positionsdaten von 
links, indem die Gradzeichen weggelassen werden, 
besteht deshalb eine Basispositionsnachricht aus 10 
Dezimalzeichen (Minuten, Sekunden und Zehntelse- 
kunden). Hohendaten, die die Hohe in Metern ange- 
ben, wurden vier weitere Zeichen benotigen, da alle 
Punkte auf der Erdoberflache innerhalb eines Be- 
reichs von 10.000 Metern liegen, diese Daten jedoch 
links beschnitten werden konnen, da es unwahr- 
scheinlich ist, daft irgendein mehrschichtiges Stra- 
fcensystem eine Hohe von 100 Metern ubersteigt 
(oder, wenn dies doch der Fall ist, ein GPS-System 
fur jeden Empfanger auf den unteren Ebenen effizi- 
ent arbeiten wurde). Dies ergibt eine Gesamtsumme 
von zwolf Zeichen, die durch DTMF in weniger als 2 
Sekunden ubertragen werden konnen. 
[0073] Wenn die Daten wie oben beschrieben links 
abgeschnitten werden, werden die "Grobdaten" 
durch den Schnittstellen-Controller 14 in bezug auf 
die vorhergehende Position oder das Mobilfunkbe- 
triebssystem hinzugefugt. 

[0074] Wenn der Computer 15 eine Ortsnachricht 
empfangt, speichert er den Ort und durchsucht an- 
schliefcend seine Datenbank nach einem Uberlage- 
rungsbereich, in dem diese Position liegt. Die Uberla- 
gerungsbereiche sind in der Datenbank durch Koor- 
dinaten der geographischen Breite und Lange defi- 
niert und besitzen zugehorige Attribute, die Nachrich- 
ten definieren, die mobilen Teilnehmern innerhalb 
des definierten Uberlagerungsbereichs ubermittelt 
werden konnen. In manchen Fallen konnen Hdhenin- 
formationen, die bei Satellitenpositionierungssyste- 
men verfugbar sind, verwendet werden, z. B., urn 
Ebenen in einem Abschnitt einer Hauptverkehrsstra- 
fie mit mehreren Ebenen zu unterscheiden. Wenn 
eine DTMF-Ortsnachricht Koordinaten besitzt, die in 
einen Uberlagerungsbereich fallen, der eine zugeho- 
rige Nachricht hat, wird die Nachricht an den mobilen 
Teil als Computer-Synthese-Sprachnachricht, 
DTMF-codierte Nachricht (um andere Untersysteme 
zu aktivieren) oder herkommliche Hochgeschwindig- 
keitsnachricht gesendet. 

[0075] Wenn die mobile Einheit bei der vorherge- 
henden Aktualisierung des Ortes in den gleichen 
Uberlagerungsbereich fiel und die dem Uberlage- 



rungsbereich zugehorige Nachricht unverandert ist, 
wird das Senden der Nachricht ausgesetzt. 
[0076] Die Frequenz, bei der Ortsaktualisierungen 
angefordert werden, kann auf die GrofJe und Eigen- 
schaft des momentanen Uberlagerungsbereichs zu- 
geschnitten sein. Zum Beispiel kann eine komplizier- 
te Straflenfuhrung eine grofie Anzahl kleiner Uberla- 
gerungsbereiche enthalten und haufige Ortsaktuali- 
sierungen erfordern, um zu garantieren, dafi dem Be- 
nutzer keine Anweisung verloren geht, wenn er durch 
deren zugeordneten Bereich genau zwischen zwei 
Aktualisierungen fahrt. Jedoch kann ein langer Stra- 
(ienzug ohne Ableitungen durch einen einzigen 
Oberlagerungsbereich abgedeckt werden, so dafi 
weniger haufige Aktualisierungen angemessen sind. 
Die Geschwindigkeit, mit der ein Fahrzeug wahr- 
scheinlich fahrt, die unter Stadt-, Land- und Auto- 
bahnbedingungen verschieden sein wird, kann eben- 
falls als Faktor fur die Bestimmung verwendet wer- 
den, wann die nachste Ortsaktualisierung angefor- 
dert werden soli. 

[0077] Wie oben angedeutet konnen Bedingungen 
eintreten, unter denen ein Satellitenpositionierungs- 
system nicht benutzbar ist, z. B. in Tunnels oder uber- 
bauten Bereichen, wo eine freie Sicht (Richtfunk) auf 
die Satelliten unmdglich erzielt werden kann. Es kon- 
nen alternative Ausfuhrungen zur Identifizierung und 
Ortsaktualisierung des mobilen Teils, die nicht auf ei- 
nem Satellitenempfanger beruhen, eingesetzt wer- 
den, entweder eigenstandig, oder zur Interpolation 
zwischen Punkten, an denen das Satellitensystem 
benutzt werden kann. In einer Variante kann ein Na- 
vigationssystem, das auf Besteckrechnen basiert, 
verwendet werden. Bei solchen Systemen identifi- 
ziert der Benutzer seinen Ausgangsort und das 
bordinterne System miftt die Bewegung des Sys- 
tems, z. B. durch magnetische Peilungen, Entfer- 
nungszahler und Tragheitsnavigationseinrichtungen 
wie etwa Kreiselkompasse und Beschleunigungs- 
messer. Solche Systeme sind unabhangige Syste- 
me, erfordern jedoch die Kenntnis des Startpunkts. 
Dieser kann z. B. uber ein Satellitenpositionierungs- 
system beschafft werden. 

[0078] In einer weiteren Variante kann ein Ortungs- 
verfahren eingesetzt werden, das auf den Ausbrei- 
tungseigenschaften des zur Kommunikation mit der 
zentralen Uberwachungsstation verwendeten Mobil- 
funksystems beruht. Beispiele solcher Systeme sind 
offenbart in den deutschen Patentspezifikationen DE 
3825661 (Licentia Patent-Verwaltung) und DE 
3516357 (Bosch), dem US-Patent 4210913 (New- 
house), der europaischen Patentspezifikation EP 
0320913 (Nokia) und den internationalen Patentan- 
meldungen WO 92/13284 (Song) und WO 88/01061 
(Ventana). Durch Vergleich der Signalstarke oder an- 
derer Eigenschaften verschiedener Mobilfunk-Basis- 
stationen kann eine feste Position bestimmt werden. 
In dieser Ausfuhrung kann die Ortung direkt durch 
das feste System durchgefuhrt werden. Dadurch 
kann der mobile Teil des Systems in ein herkommli- 
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ches Mobiltelephon eingebaut werden, wobei dessen 
Eingange mit Sprache Oder mit DTMF-Tonen, die 
durch das Tastenfeld erzeugt werden, versorgt wer- 
den und die Anweisungen durch Sprachbefehle uber- 
tragen werden. 

[0079] Im folgenden werden unter Bezug auf Fig, 2 
bis 6 Beispiele fur die Art von Navigationsinformatio- 
nen, die in der Datenbank 17 gespeichert werden 
konnen, besprochen. Kurz gesagt zeigt Fig. 2 eine 
Kreuzung J mit vier Zufahrten 21 , 22, 23, 24; jeder ist 
ein Uberlagerungsbereich 21a, 22a, 23a bzw. 24a zu- 
geordnet. In dieser Figur und in alien anderen Figu- 
ren, die Straftenfuhrungen darstellen, sind die Stra- 
ften fur den Linksverkehr wie z. B. in Grofibritannien, 
Japan, Australien usw. vorgesehen. Fig. 3 zeigt ei- 
nen Teil eines Straftennetzes in der Umgebung der 
Kreuzung J, die die Stadte A, B, C und eine Autobahn 
M umfaftt. Jede der Straften 21, 22, 23, 24 hat eine 
zugeordnete Zielzone 21z usw. Fig. 4 zeigt eine kom- 
plexe, nicht niveaugleiche Kreuzung, die vier Straften 
N, S, E, W miteinander verbindet. Die Kreuzung un- 
terliegt einer Uberiagerung mit zwolf Uberlagerungs- 
bereichen Na, Ni, Nd, Sa, Si, Sd, Ea, Ei, Ed, Wa, Wi, 
Wd. Fig. 5a zeigt ein kieines Gebiet mit einer Haupt- 
strafte 33 und einer Seitenstrafte 30. Der Hauptstra- 
fte 33 sind zwei Uberlagerungsbereiche 31, 32 zuge- 
ordnet. Fig. 5b gleicht Fig. 5a, jedoch ist ein Hinder- 
nis X auf der Hauptstrafte 33 vorhanden und der 
Uberlagerungsbereich 32 ist in zwei Uberlagerungs- 
bereiche 32a und 32b unterteilt, die durch das Hin- 
dernis getrennt werden. Fig. 6 zeigt eine Uberiage- 
rung, die zehn Uberlagerungsbereiche 40 bis 49 ent- 
halt, die einem Mobilfunkuberdeckungsbereich mit 
fiinf Zellen 50 bis 54 unterliegen. 
[0080] Bei naherer Betrachtung hat die Straften- 
kreuzung J (Fig. 2) vier Zufahrtsstraften 21, 22, 23, 
24. Auf jeder Strafte ist bei der Zufahrt zur Kreuzung 
ein Uberlagerungsbereich 21a, 22a, 23a bzw. 24a 
definiert. Diese Oberlagerungsbereiche haben zuge- 
horige Richtungsinformationen, die Abbiegeanwei- 
sungen oder andere Navigationsinformationen ange- 
ben. Wie in Fig. 3 gezeigt kann das gesamte, durch 
das Navigationssystem uberdeckte Gebiet in vier Zo- 
nen 21z, 22z, 23z, 24z eingeteilt werden, von denen 
jede den Satz aller Orte enthalt, fur die die betreffen- 
de Strafte 21 , 22, 23 oder 24 von der Kreuzung J aus 
benutzt werden sollte. In diesem speziellen Beispiel 
fuhrt die Strafte 24 direkt in die Stadt A und wird nur 
fur lokale Ziele (Zone 24z) benutzt; die Strafte 23 
fuhrt zur Stadt B (Zone 23z), die Strafte 22 zur Stadt 
D (Zone 22z) und die Strafte 21 zur Autobahn M fur 
alle anderen Ziele einschlieftlich der Stadt C und ei- 
nem Teil der Stadt A. Diese Zonen sind fur jede Ab- 
leitung verschieden definiert: z. B. eignen sich an der 
Ableitung J* verschiedene Richtungen fur die Stadte 
A und C, so daft diese Stadte in verschiede Zonen 
hinsichtlich der Uberlagerungsbereiche an dieser Ab- 
leitung fallen. Die Zonen konnen sogar fur verschie- 
dene Uberlagerungsbereiche an derselben Ableitung 
verschieden definiert sein. Wenn z. B. U-Ableitungen 



an der Kreuzung J nicht moglich sind, mud der ganze 
Verkehr, der uber die Strafte 22 auf die Kreuzung J 
zuflieftt und die Stadt D erreichen will (moglicherwei- 
se aufgrund eines vorangegangenen Fehlers oder ei- 
ner Anderung des Plans), uber die Straften 21 , M und 
25 geleitet werden. Somit gibt es fur den Oberlage- 
rungsbereich 22a nur drei Zonen: 24z, 23z und die 
kombinierte 21z/22z, die den drei erlaubten Ausgan- 
gen 21, 23, 24 entsprechen. 

[0081] Die Zonen konnen, den Bedingungen ge- 
maft, neu definiert werden. Wenn z. B. die Autobahn 
blockiert ist, kann die beste Strecke von der Kreu- 
zung J aus nach der Stadt C uber die Stadt B fuhren. 
Unter diesen Bedingungen werden die Zonen 21z 
und 23z neu definiert, so daft die Stadt C nun in die 
Zone 23z fallt. Es soil jedoch angemerkt werden, daft 
die Gesamtzahl der Zonen die Anzahl der Ausgangs- 
strecken aus dem betreffenden Uberlagerungsbe- 
reich bleibt. 

[0082] Die Uberlagerungsbereiche 21a, 22a, 23a 
und 24a sollten graft genug sein, urn zu garantieren, 
daft jedes Fahrzeug, das sich der Kreuzung nahert, 
wenigstens eine Ortsaktualisierung erhalt, solange 
es sich in dem betreffenden Uberlagerungsbereich 
befindet und somit der betreffende Ableitungsbefehl 
an dieses gesendet wird. Wie in Fig. 2 gezeigt sind 
diese Uberlagerungsbereiche diskret und konnen ge- 
genuberden Uberdeckungsbereichen der Baken des 
oben besprochenen Systems auf dem Stand der 
Technikals aquivalent betrachtet werden. Sie konnen 
jedoch kontinuierlich ausgelegtsein, wie in Fig. 4, 5a, 
5b und 6 gezeigt ist. 

[0083] Fig. 4 zeigt eine komplexere, nicht niveaug- 
leiche Kreuzung, bei der es zwolf Uberlagerungsbe- 
reiche gibt. Jede Strafte N, E, S, W, die die Kreuzung 
schneidet, besitzt einen entsprechenden Zu- 
fahrts-Uberlagerungsbereich Na, Ea, Sa, Wa (Wa 
schraffiert dargestellt) und einen Ausfahrts-Uberlage- 
rungsbereich Nd, Ed, Sd, Wd (Ed schraffiert darge- 
stellt). Es gibt aufterdem vier Zwischen-Uberlage- 
rungsbereiche Ni, Ei, Si, Wi (Si schraffiert darge- 
stellt). In unmittelbarer Nahe der Hohe der Uberfuh- 
rung F konnen die uber das GPS-System erhaltlichen 
Informationen zur Bestimmung verwendet werden, in 
welcher Ebene und somit in welchem Uberlage- 
rungsbereich sich der Benutzer befindet. 
[0084] Die Zufahrts- und die Zwischen-Uberlage- 
rungsbereiche enden jeweils an einem Verzwei- 
gungspunkt P1 bis P8. In der Datenbank 17 besitzt 
jeder Uberlagerungsbereich zugehorige Richtungsin- 
formationen, die Befehle bereitsteilen, welche Ablei- 
tung am zugehorigen Verzweigungspunkt genom- 
men werden soli. Zum Beispiel weisen die der Zone 
Si zugehorigen Richtungsinformationen Benutzer in 
Richtung der durch die Strafte N versorgten Ziele an, 
am Punkt P1 gerade aus zu fahren, und weisen Be- 
nutzer in Richtung der durch die Straften E, S und W 
versorgten Ziele an, links abzubiegen. Es ist zu se- 
hen, daft der Verkehr uber die Kreuzung durch einen 
Zufahrts-Oberlagerungsbereich und einen Aus- 
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fahrts-Oberlagerungsbereich geht und auch einen 
Oder mehrere Zwischen-Oberlagerungsbereiche pas- 
sieren kann. Es konnen aufterdem Informationen ge- 
geben sein, die mit den Ausfahrts-Oberlagerungsbe- 
reichen Nd, Sd, Ed, Wd zusammenhangen, z. B. eine 
Warnung vor kommenden Gefahren. Die Aus- 
fahrts-Oberlagerungsbereiche konnen in jeder Rich- 
tung luckenlos an die Oberlagerungsbereiche der 
nachsten Ableitung anschlieften. 
[0085] Wenn sich ein Benutzer der Kreuzung auf 
der Strafte S nahert, wird die Benutzerausrustung 
durch eine Ortsaktualisierung identifiziert, sobald 
sich diese in dem Oberlagerungsbereich Sa befindet. 
Wenn die Koordinaten des Benutzerziels in der durch 
die Strafte W versorgten Zone liegen, wird dem Be- 
nutzer eine Anweisung gesendet, am Punkt P2 nach 
links abzubiegen. Wenn der Benutzer dieser Anwei- 
sung folgt, wird er in den Oberlagerungsbereich Wd 
eintreten, und auf die nachste Ortsaktualisierung hin 
werden ihm gegebenenfalls Informationen gesendet, 
diediesen Uberlagerungsbereich betreffen. 
[0086] Wenn die Koordinaten des Benutzerziels in 
der durch die Strafte N versorgten Zone liegen, wird 
dem Benutzer in dem Uberlagerungsbereich Sa statt 
dessen eine Anweisung gesendet, am Punkt P2 ge- 
rade aus zu fahren. Wenn der Benutzer dieser An- 
weisung folgt, wird er in den Uberlagerungsbereich Si 
eintreten. 

[0087] Fur einen Benutzer im Uberlagerungsbe- 
reich Si wird eine Anweisung gesendet, am Punkt P1 
gerade aus zu fahren, wenn die Koordinaten des Be- 
nutzerziels in der durch die Strafte N versorgten Zone 
liegen. Folgt er dieser Anweisung, wird er in den 
Uberlagerungsbereich Nd eintreten, und auf die 
nachste Ortsaktualisierung hin werden ihm gegebe- 
nenfalls Informationen gesendet, die diesen Uberla- 
gerungsbereich betreffen. 

[0088] Wenn die Zielkoordinaten eines Benutzers 
im Uberlagerungsbereich Si in der durch die Straften 
E, S Oder W versorgten Zone liegen, wird ihm eine 
Anweisung gesendet, am Punkt P1 nach links abzu- 
biegen. Folgt er dieser Anweisung, wird er in den 
Uberlagerungsbereich Wi eintreten. 
[0089] Ahnliche Informationen sind den anderen 
Oberlagerungsbereichen zugeordnet. Durch die Ver- 
sorgung mit geeigneten Anweisungen, wenn der Be- 
nutzer eine Folge von Ableitungen (Verzweigungs- 
punkten) passiert, kann der Benutzer zu jedem Ziel 
gefuhrt werden. Es soil angemerkt werden, daft alien 
Benutzern, die von der Ableitung zum gleichen Aus- 
gang geleitet werden, dieselbe Anweisung geschickt 
wird, wo immer auch deren letztes Ziel liegt. 
[0090] Fig. 5a und 5b veranschaulichen das Neu- 
konfigurieren der Uberlagerungsbereiche, um sich 
andernden Bedingung Rechnung zu tragen. Ur- 
sprunglich (Fig. 5a) ist ein Uberlagerungsbereich 31 
fur die Zufahrt zu einer Ableitung einer Seitenstrafte 
30 von einer Hauptstrafte 33 definiert, ein zweiter 
Uberlagerungsbereich 32 ist fur den Teil der Haupt- 
strafte 33 nach der Ableitung definiert. Die dem Uber- 



lagerungsbereich 31 zugehorigen Informationen ent- 
halten Abbiegeinformationen, um den Verkehr fur die 
Zone, die durch die Seitenstrafte 30 versorgt wird, 
anzuweisen, abzubiegen. Informationen konnen 
auch dem Oberlagerungsbereich 32 zugeordnet sein. 
[0091] In Fig. 5b wurde die Hauptstrafte 33 beim 
Punkt X blockiert. Um dies zu berucksichtigen, wurde 
der Uberlagerungsbereich 32 in zwei Uberlagerungs- 
bereiche 32a und 32b unterteilt. Die zum Oberlage- 
rungsbereich 32b gehorigen Informationen sind ge- 
gebenenfalls dieselben wie die zuvor dem Oberlage- 
rungsbereich 32 zugeordneten Informationen. Dem 
Verkehr im Uberlagerungsbereich 32a werden neue 
Informationen geschickt, die vor der kommenden Ge- 
fahr warnen. Die mit dem Oberlagerungsbereich 31 
zusammenhangenden Informationen sind modifi- 
ziert, so daft der gesamte Verkehr nun angewiesen 
wird, in die Seitenstrafte 30 abzubiegen. (Tatsachlich 
bedeutet dies, daft die mit dem Oberlagerungsbe- 
reich 31 zusammenhangenden Zielzonen in eine 
Zone ubergehen.) 

[0092] Fig. 6 zeigt, wie die Oberlagerungsbereiche 
fur ein Straftennetz definiert werden konnen. Bei die- 
sem Beispiel gibt es einen Oberlagerungsbereich 40, 
41, 42, 43, 44, 45, 46, 47, 48, 49, der jeweils einer 
Seite eines jeden Straftenabschnitts entspricht. In- 
nerhalb des betreffenden Abschnitts verfugt der Be- 
nutzer deshalb ubergeeignete Informationen fur jede 
Richtung zum Durchfahren eines jeden Abschnitts. 
Diese Oberlagerung ist mit einem Mobilfunknetz 
uberdeckt, von dem funf Zellen (50, 51, 52, 53, 54) 
gezeigt sind. Die Position des Benutzers, wie sie z. B. 
durch ein Satellitenpositionierungssystem bestimmt 
wird, bestimmt, welcher Oberlagerungsbereich fur 
den Benutzer zutrifft. Die Informationen werden mit 
Hilfe des Mobilfunknetzes zu dem Dienstuberwa- 
chungszentrum gesendet. Gesprachsumschaltun- 
gen zwischen den Mobilfunk-Basisstationen gesche- 
hen auf herkommliche Weise an den Zellengrenzen. 
Diese Gesprachsumschaltungen sind jedoch an den 
Grenzen zwischen den Oberlagerungsbereichen 40 
bis 49 ohne Relevanz. 

[0093] Obwohl sich die beschriebene Ausfuhrung 
auf das Bereitstellen von Fuhrungsinformationen be- 
zieht, konnen aufterdem oder statt dessen weitere 
ortsabhangige Informationen beschafft werden wie 
etwa Informationen uber lokale Einrichtungen, Tou- 
ristenattraktionen, Wettervorhersagen, dffentliche 
Verkehrsinformationen etc. Der Ausdruck "Fuhrungs- 
informationen", wie er in dieser Spezifikation verwen- 
det wird, schlieftt solche beliebigen Informationen mit 
ein. 

Patentanspruche 

1. Navigationsinformationssystem zur Bereitstel- 
lung von Informationen fur einen oder mehrere mobi- 
le Benutzer in Abhangigkeit von den Orten der mobi- 
len Benutzer, wobei das System enthalt: 
einen festen Teil, der ein Mobilkommunikationssys- 
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tern (11-20) ist und Informationen fur einen oder 
mehrere mobile Benutzer in Abhangigkeit von ihren 
Orten bereitstellt, wobei derfeste Teil umfafit: 
eine Ortsbestimmungseinrichtung (14, 15, 17) zum 
Bestimmen des Ortes einermobilen Einheit, die Fuh- 
rungsdaten anfordert, 

eine Fuhrungsdaten-Erzeugungseinrichtung (18, 15, 
1 4) zum Erzeugen von Daten fur die Fuhrung des Be- 
nutzers der mobilen Einheit in Ubereinstimmung mit 
dem momentanen Ort der mobilen Einheit, 
ein Kommunikationssystem (11, 13) zum Senden der 
so erzeugten Fuhrungsdaten zu der mobilen Einheit, 
eine Empfangseinrichtung (14, 16) zum Empfangen 
von Anforderungen von der mobilen Einheit, die mit 
einem spezifizierten Ziel in Beziehung stehen, 
wobei die Fuhrungsdaten-Erzeugungseinrichtungen 
(14, 15) ferner Fuhrungsdaten in Ubereinstimmung 
mit dem spezifizierten Ziel erzeugt, so dad 
Fuhrungsdaten, die sowohl von dem momentanen 
Ort als auch von dem spezifizierten Ziel der mobilen 
Einheit abhangen, zu der mobilen Einheit gesendet 
werden konnen, 

eine Einrichtung (16, 14, 13) zum Senden von Infor- 
mationen bezuglich eines erwarteten Bewegungsbe- 
reichs zu der mobilen Einheit, 

und eine Einrichtung (12, 14, 16) zum Empfangen 
von Bewegungsmessungen aullerhalb des erwarte- 
ten Bereichs von der mobilen Einheit, 
wobei der feste Teil mit einer oder mit mehreren mo- 
bilen Einheiten (1-10)furdie Kommunikation mit dem 
festen Teil kombiniert ist, wobei jede mobile Einheit 
eine Einrichtung (6, 8, 10, 1), die zum festen Teil eine 
Anforderung fur Fuhrungsdaten bezuglich eines 
durch den Benutzer der mobilen Einheit spezifizier- 
ten Ziels zu dem festen Teil und eine Einrichtung (1, 
9, 5, 6) zum Empfangen solcher Fuhrungsdaten von 
dem festen Teil enthalt, 

dadurch gekennzeichnet, daft wenigstens eine mo- 
bile Einheit eine Einrichtung zum Messen des Ortes 
und der Zeit fur die Ableitung von Bewegungsinfor- 
mationen, eine Einrichtung zum Vergleichen der Be- 
wegungsinformationen mit dem von einem festen Teil 
des Systems empfangenen erwarteten Bereich und 
eine Einrichtung zum automatischen Berichten von 
Bewegungsmessungen auflerhalb des erwarteten 
Bereichs an den festen Teil des Systems umfafit. 

2. System nach Anspruch 1, bei dem die mobile 
Einheit eine Einrichtung zum Identifizieren ihres Or- 
tes durch Besteckrechnen besitzt. 

3. System nach Anspruch 1, bei dem die mobile 
Einheit eine Fuhrungsbefehlseinrichtung enthalt, die 
durch Befehle steuerbar ist, die in den von dem fes- 
ten Teil uber die Kommunikationsverbindung gesen- 
deten Fuhrungsdaten enthalten sind, wobei die Fuh- 
rungsbefehle mit dem Benutzer mittels der Fuhrungs- 
befehlseinrichtung ausgetauscht werden konnen. 

4. Mobile Einheit fur ein Navigationsinformations- 



system, die umfafit: 

eine Ortsmefleinrichtung (7) zum Identifizieren des 
momentanen Ortes der mobilen Einheit, 
eine Sendeeinrichtung (8, 10, 1) zum Senden von In- 
formationen bezuglich des momentanen Ortes der 
mobilen Einheit uber eine Kommunikationsverbin- 
dung (11), 

eine Fuhrungsbefehlseinrichtung (6), die durch Fuh- 
rungsbefehlsinformationen, die uber die Kommunika- 
tionsverbindung empfangen werden, steuerbar ist, 
wobei Fuhrungsbefehle, die mit dem momentanen 
Ort in Beziehung stehen, einem Benutzer mittels der 
Fuhrungsbefehlseinrichtung ubermittelt werden kon- 
nen, 

eine Kommunikationseinrichtung (6) zum Erzeugen 
einer Anforderung fur eine Fuhrung, die auf ein spe- 
zifiziertes Ziel bezogen ist, und zum Empfangen von 
Fuhrungsbefehlsinformationen in Ubereinstimmung 
mit dem momentanen Ort und mit dem bestimmen 
Ziel, 

gekennzeichnet durch 
eine Zeitmefleinrichtung, 

eine Einrichtung zum Ableiten von Bewegungsinfor- 
mationen von der Zeitbestimmungseinrichtung und 
der Ortsmefieinrichtung, 

eine Vergleichseinrichtung zum Vergleichen der Be- 
wegungsinformationen mit einem von einem festen 
Teil des Systems empfangenen erwarteten Bereich 
und 

eine Warneinrichtung, die dem festen System auto- 
matisch Bewegungsmessungen aullerhalb des er- 
warteten Bereichs berichtet. 

5. Mobile Einheit nach Anspruch 4, die einen 
Mehrfrequenzwahl-Codierer (DTMF-Codierer) (8) 
zum Umsetzen von Daten in DTMF-Signale fur die 
Ubertragung umfafit. 

6. Mobile Einheit nach Anspruch 5, die eine Ein- 
richtung (6) zum Umsetzen von Daten bezuglich ih- 
res Ortes in das DTMF-Format besitzt. 

7. Mobile Einheit nach Anspruch 4, 5 oder 6, die 
einen Mehrfrequenzwahl-Decodierer (DTMF-Deco- 
dierer) (5) zum Empfangen von Daten im DTMF-For- 
mat umfallt. 

8. Verfahren zur Bereitstellung von Navigations- 
fuhrungsdaten fur mobile Einheiten eines Mobilfunk- 
systems, wobei die Daten von den Orten der mobilen 
Einheiten abhangen und wobei das Verfahren die fol- 
genden Schritte umfafit: 

- Senden einer Anforderung fur eine Navigationsfuh- 
rung von einer mobilen Einheit (1) zu einem festen 
Teil (11-20); 

- Bestimmen des Ortes der mobilen Einheit; 

- Erzeugen von Fuhrungsdaten auf der Grundlage 
der Ortsinformationen und der im festen Teil gespei- 
cherten Navigationsdaten; und 

- Senden der Fuhrungsdaten von dem festen Teil zu 
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der mobilen Einheit; 

wobei die Anforderung fur Navigationsdaten ein spe- 
zifiziertes Ziel enthalt und wobei die erzeugten Fuh- 
rungsdaten in Obereinstimmung mitden Ortsinforma- 
tionen und dem angeforderten Ziel ausgewahlt wer- 
den, 

wobei Fuhrungsdaten, die fur den momentanen Ort 
und fur das spezifizierte Ziel der mobilen Einheit rele- 
vant sind, zu der mobilen Einheit gesendet werden, 
dadurch gekennzeichnet, dad der feste Teil Informa- 
tionen uber einen erwarteten Bewegungsbereich zu 
der mobilen Einheit sendet und die mobile Einheit 
den Ort und die Zeit milit, urn Bewegungsinformatio- 
nen abzuieiten, die Bewegungsinformationen mit 
dem vom festen Teil des Systems empfangenen er- 
warteten Bereich vergleicht und dem festen System 
Bewegungsmessungen aufierhalb des erwarteten 
Bereichs berichtet. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, das die weiteren 
Schritte des Aktualisierens der gespeicherten Daten, 
des Identifizierens der mobilen Einheiten, auf die die 
aktualisierten Daten anwendbar sind, und des Sen- 
dens dieser Daten uber das Kommunikationssystem 
zu den identifizierten mobilen Einheiten umfaftt. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 8 oder 
9, bei dem der feste Teil die mobile Einheit abfragt, 
um ihren Ort zu identifizieren. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, bei dem der 
feste Teil einen ungefahren Ort der mobilen Einheit 
bestimmt und bei dem die mobile Einheit auf eine 
Ortsanforderung von der Abfrageeinrichtung mit ei- 
nem nicht eindeutigen Ortssignal antwortet, das in 
Kombination mit dem durch den festen Teil bestimm- 
ten ungefahren Ort einen eindeutigen Ort ergibt. 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 8 bis 
11, bei dem der Ort der mobilen Einheit durch ein 
Funkortungsverfahren identifiziert wird. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, bei dem der Ort 
der mobilen Einheit mittels eines Satellitennavigati- 
onssystems und/oder durch Identifizieren des Ortes 
der mobilen Einheit in bezug auf Elemente des festen 
Teils des Kommunikationssystems bestimmt wird. 

14. Verfahren nach einem der Anspruche 8 bis 

13, bei dem die mobile Einheit ihren Ort durch Be- 
steckrechnen identifiziert. 

15. Verfahren nach einem der Anspruche 8 bis 

14, bei dem die zu der mobilen Einheit gesendeten 
Fuhrungsdaten eine Fuhrungsbefehlseinrichtung (9) 
steuern, die einen Teil der mobilen Einheit bildet, wo- 
bei Fuhrungsbefehle zu dem Benutzer der mobilen 
Einheit ubermittelt werden konnen. 

16. Verfahren nach einem der Anspruche 8 bis 



15, bei dem wenigstens ein Teil der Kommunikation 
zwischen den mobilen und festen Teilen mittels Sig- 
nalen gemaB dem Mehrfrequenzwahlverfahren 
(DTMF-Signale) erfolgt. 

17. System nach Anspruch 16, bei dem die auf 
den Ort der mobilen Einheit bezogenen Informatio- 
nen im DTMF-Format gesendet werden. 

Es folgen 4 Blatt Zeichnungen 
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Anhangende Zeichnungen 
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